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RESUMEN 
 
El presente trabajo tiene como finalidad, realizar una inspección visual del tramo 
vial de la Carrera 9 comprendido desde las calles 11 hasta la 38 de municipio de 
Pereira. 
 
Esta inspección es realizada de acuerdo a los Manuales de Inspección Visual, 
INVIAS para Pavimentos Rígidos y Flexibles del Instituto Nacional de Vías, de 
igual manera también busca determinar el estado y su grado de daño en los 
andenes, el flujo actual de la vía, las dimensiones de su calzada y la facilidad de 
desplazamiento o movilidad presente en el sector. 
 
Con la inspección se realizan cálculos, tablas y graficas donde se da a conocer un 
balance sobre la gravedad de los daños presentes, de lo anterior se presenta una 
solución, en la parte técnica de la vía y también un balance presupuestal de 
inversión para su posterior mejoramiento.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ABSTRACT 
 
The purpose of this study is to make a visual inspection of road sections included 
in the Carrera 9 from 11th to 38th Street municipality of Pereira. 
 
This inspection is regulated according to the Manual de Inspection Visual, INVIAS 
for rigid and flexible pavements issued by Institute Nacional de Vías. Likewise, it 
looks for determine the condition and degree of damage in the way, sidewalks, the 
present-day flow of the road, measurements of its road, and ease of movement or 
current mobility in the sector. 
 
This inspection performs calculations, tables and charts in which it provides a 
report on the severity of the present damages. From the above, it is presented a 
solution in the technical part of the road and an investment budget report for further 
improvement. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ANTECEDENTES 
 
La Universidad Libre de Pereira como Institución comprometida al bienestar de la 
sociedad ha realizado diferentes investigaciones sobre los problemas de movilidad 
y daños presentes en los pavimentos de diferentes sectores del municipio, entre 
ellos se encuentran los siguientes trabajos de grado: 
 Diagnostico visual del estado actual de los pavimentos comprendidos entre 
las carreras 3 a 6 y calles 30 a 40 de la ciudad de Pereira. (2015). 
 Diagnóstico visual del estado actual de los pavimentos en la comuna 
Boston, barrió Providencia comprendido entre la carrera 21 bis a la 19 y las 
calles 20 hasta la 24 de la ciudad de Pereira, Risaralda. (2014). 
 Plan de mejoramiento vial para el sector de la Avenida de las Américas 
comprendido entre la calle 92 y la calle105 (2013). 
 Plan de movilidad y rehabilitación de la Avenida Circunvalar entre la calle 
14 y 2 e, en Pereira Risaralda. (2012). 
 Diagnostico visual del estado actual de los pavimentos de la Avenida de los 
Libertadores de la ciudad de Pereira. (2016). 
 
En los cuales se ha hecho énfasis en las soluciones de movilidad de algunos 
sectores, clasificación de daños de los pavimentos, zonas peatonales y 
presupuestos de reparación. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
1. DESCRIPCIÓN DEL PROBLEMA 
 
1.1 PROBLEMA 
 
Según analistas y representantes en federaciones de transporte de carga, en 
Colombia, mencionan las condiciones tan pésimas en que se encuentra la malla 
vial nacional; hay sitios en que no existe una capa asfáltica. Las carreteras del 
país son de significativa importancia en el crecimiento y desarrollo económico del 
país; el 80% de la carga del país se moviliza por carretera. 1 
En el país existen 160 mil kilómetros pavimentados, según cifras presentadas por 
el presidente de COLFECAR y se habla de un atraso de 40 años en la malla vial. 
El 52 % de las carreteras, que están a cargo de INVIAS se encuentran en malas 
condiciones, mencionando que la cuarta parte se encuentra sin pavimentar. 
Dichas cifras revelan el gran atraso que existe en el país.2 
En Colombia hay vías del sector privado con cifras de 4041 kilómetros, donde 
dichos trayectos viales deben ser auto sostenibles por particulares, para garantizar 
su mantenimiento y reparación. 
Según INVIAS, de las vías pavimentadas el 54,4 %, el 29,2 %, el 5,6 % y el10, 8 
%; se encuentran en estado, muy bueno, bueno, regular y malo respectivamente. 
Por otra parte, de las vías sin pavimentar, el 6,8 %, el 2,9 %, el 61,9 % y el 28,4 %; 
se encuentran en estado, muy bueno, bueno, regular y malo respectivamente.3 
Pereira es la ciudad más importante en el eje cafetero, reconocida como el centro 
de actividades comerciales y servicios del occidente colombiano. Lo que se busca 
en la ciudad es tener un excelente ordenamiento territorial, y unas vías en óptimas 
condiciones, tanto en pavimentos rígidos como pavimentos flexibles. 
La zona comprendida en la Carrera 9, desde la calle 11 hasta la calle 40 del 
municipio de Pereira, presenta los mismos problemas que la malla vial en general 
de la ciudad, con baches, fisuras, falta de mantenimiento y alto flujo vehicular. 
Hay que tener presente que la zona donde se va realizar el diagnóstico, presenta 
un alto flujo en transporte de carga, por tal motivo el sector debe permanecer en 
                                            
1
 PÉREZ V GERSON JAVIER. La infraestructura del transporte vial y la movilización de carga en Colombia. 
2005 N° 64  p. 1 
2
 Ibíd. 34 
3
 INVIAS Documento Criterio Técnico Instituto Nacional de Vías Tabla del estado de la red vial de enero del 
2012. 
 
óptimas condiciones, de lo contrario la capa de rodadura va continuar 
desgastándose, formando huecos, baches y fisuras mucho más grandes de las 
que tiene actualmente.  
El mal estado de las vías exige sobrecostos en la operación de los vehículos por la 
demora en los tiempos de recorrido y el desgaste del parque automotor. Estos 
costos se pueden reducir en forma significativa si se presta especial interés al 
mantenimiento de la malla vial existente, a través de un programa de recuperación 
de vías que permita la reparación frecuente y no la reconstrucción total de las 
mismas4.  
En temas de movilidad si no se controla el problema que se tiene y el que se 
avecina, las vías no podrán soportar tanto vehículo, los pavimentos rígidos y 
pavimentos flexibles van a tener mayor desgaste, sumado al poco mantenimiento 
que se le hace en las vías tanto a nivel nacional, regional, como en la ciudad de 
Pereira. 
2. JUSTIFICACIÓN 
 
Este trabajo es importante porque ofrece una guía de consulta y asesoramiento de 
inspección vial para los diferentes pavimentos (rígido y flexible), y así mismo 
brinda un criterio para sugerir soluciones que faciliten el mejoramiento del tramo 
inspeccionado en la carrera novena; también aporta al buen mantenimiento y 
perfeccionamiento del proceso y control de las fallas presentadas en un pavimento 
y cómo se deben cuantificar y estandarizar.  
Los sectores a analizar (Carrera 9 comprendido desde la calle 11 hasta la calle 38) 
hacen parte de las principales vías urbanas de Pereira, también contribuye a la 
movilización hacia los inmediaciones o alrededores de la ciudad. 
Por último, este trabajo está apoyado y supervisado por docentes de la 
Universidad Libre de Pereira sede Belmonte, destaca el conocimiento asimilado 
durante el transcurso de la carrera y los pone en práctica durante el desarrollo del 
trabajo. También se resalta la importancia para la Universidad en fortalecer el 
semillero que coordina el docente investigador Adán Silvestre Gutiérrez, ya que se 
están realizando trabajos similares en otros sitios de la ciudad para abarcar así los 
lugares que se encuentran con mayor necesidad de presentar soluciones a las 
autoridades correspondientes; por tal motivo, se estrechan vínculos para dar 
solución a dichos problemas, una vía en optimo estado influye en factores 
                                            
4
Municipio de Popayán - plan de ordenamiento territorial– documento técnico. p 35 
económicos y sociales generando progreso y bienestar para las personas que 
residen o transitan por el sector. Los tiempos de recorrido son disminuidos y por 
ende se reduce los costos de operación alargando así la vida útil del automotor 
que transite por estas vías.  
 
3. OBJETIVOS DEL PROYECTO 
 
3.1 Objetivo General 
 
 Realizar la inspección visual de los pavimentos (rígido y flexible) en el 
sector de la carrera 9 con calle 11 hasta la 38 de la ciudad de Pereira, 
Risaralda, Colombia.  
 
3.2 Objetivos Específicos 
 Identificar y clasificar los tipos de deterioros encontrados en base al 
Manual de Inspección Visual de Pavimentos de INVIAS. 
 Realizar las mediciones de los deterioros para catalogar su grado de 
severidad y llevar a cabo registro fotográfico de los mismos.  
 Analizar las posibles causas que generan un tipo de deterioro en 
particular. 
 Recomendar cuáles son los procesos de reparación que más se adecúan 
al tipo de daños encontrados. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
4. MARCO DE REFERENCIA 
 
 
4.1 MARCO HISTÓRICO 
 
La primera vez que se emplea el firme es en Asia, en las vías que construyó el 
Imperio Hitita. En Creta en el Minoico Medio (2.300 – 1.700 a. de C.), se utilizó 
como pavimento en la vía procesional que discurre desde las proximidades del mar 
hasta el palacio de Knossos, grandes losas de piedra asentadas sobre capas de 
arcilla, piedra y yeso. Generalmente la piedra utilizada es caliza por su abundancia 
en la zona y por ser trabajable, aunque en contadas ocasiones se emplea la 
arenisca.  En Babilonia (600 a. de C.), en la avenida procesional de Aibur- Shabu, 
se emplean también losas como pavimento.5  
En Egipto, para la construcción de las pirámides, fue necesario construir caminos 
que además de ser resistentes tuvieran una superficie lisa e indeformable para 
transportar los materiales pesados, empleando para ello losas de piedra 
toscamente labradas asentadas sobre terreno firme. 
El sistema de urbanización y de comunicaciones más perfecto de la Edad Antigua 
corresponde al Imperio Romano por sus grandes detalles técnicos y funcionalidad 
de sus vías. Los técnicos romanos construyeron vías con grandes alineaciones 
rectas, utilizando distintos firmes en función de la categoría de la vía y de su 
funcionalidad. 
En otro continente, los mayas, construyen caminos (Sache) para el acceso a los 
templos, empleando como cimiento piedras calizas blancas, apisonadas con 
cilindros de piedra, y como pavimento un enlosado de la misma naturaleza, 
conservándose en perfecto estado al no tener que soportar estos pavimentos la 
acción de las cargas de carros y caballerías etc. Otros caminos eran el Nohbe con 
gran ancho y las veredas (Colbe).6  
La caída del Imperio Romano, supone su segregación en pequeñas naciones, 
despareciendo en parte la comunicación entre los pueblos. En aquellos siglos, las 
                                            
5
 FRANCISCO LABRADOR, Historia de los Pavimentos Urbanos,  p 40 
6
 Ibid, pág.44 
órdenes religiosas son las que fomentan la comunicación a través de los caminos 
peregrinos en España, Francia, etc., encargándose los señores feudales, de la 
conservación y mejora de los caminos de sus cercanías. 
En la Edad Media, aunque en menor escala es frecuente la pavimentación con 
losas de piedra más o menos concertadas y también el empleo de piedras de 
tamaño más reducido como pavimento (empedrados) para el tránsito de caballerías 
y ganados. 7 
A finales del siglo XVIII se inicia una nueva visión tecnológica de los pavimentos 
urbanos por razones de higiene, mejora del transporte, etc. La tipología de los 
pavimentos de piedra en las ciudades españolas es muy variada. 
A principios del siglo XIX se comienzan a pavimentar calles utilizando alquitrán en 
riegos. Las primeras mezclas con alquitrán in situ se extendieron en algunas calles 
de Londres y más tarde en zonas peatonales de la Puerta del Sol, (Madrid). 
Posteriormente, en Estados Unidos se emplearon mezclas fabricadas a partir de 
rocas asfálticas y de asfaltos naturales.8  
Como consecuencia del desarrollo de la industria del petróleo, se comenzó a 
emplear los betunes asfálticos para la fabricación de mezclas asfálticas, siendo el 
norteamericano Richardson el que estableció las bases de la tecnología de las 
citadas mezclas, que en la actualidad son básicas para la pavimentación. Sin 
embargo, el desarrollo tecnológico de estos materiales se produce durante la II 
Guerra Mundial por las urgentes necesidades de construcción de pistas de 
aeropuertos militares. 
Parece ser que la primera vez que se construyeron aceras es en la ciudad de 
Pompeya donde la aristocracia romana tenía sus fincas de recreo. Las aceras se 
encuentran elevadas respecto a la calzada y delimitadas lateralmente por un 
bordillo de piedra que sirviera de contención de las mismas, impidiendo o 
dificultando a las caballerías y carruajes, invadir las zonas reservadas a los 
peatones y encauzar las aguas de lluvia en su encuentro con la calzada. El 
pavimento era la piedra muy similar al utilizado para la calzada.9 
Después de la caída del Imperio Romano, los anglosajones son los que comienzan 
a desarrollar las vías peatonales por el aumento del tráfico de carruajes y caballos 
y es alrededor del año 1.550, aproximadamente, cuando se comienza a apartar al 
peatón de la vía. 
                                            
7
 FRANCISCO LABRADOR, Historia de los Pavimentos Urbanos, p 44. 
8
 Ibíd., pág. 46 
9
 Ibíd., pág. 47 
En el transcurso de los siglos realmente se evoluciona muy poco en la construcción 
de aceras, hasta la aparición del automóvil que plantea la necesidad de establecer 
en las ciudades, calzadas para circulación de vehículos y vías para peatones. 
Estas pueden emplazarse junto a la calzada o ser independientes de la misma 
como es el caso de las zonas peatonales, pero elevadas respecto a la calzada. En 
cuanto al pavimento se emplea la piedra más o menos concertada. 
Actualmente, el bordillo de delimitación acera-calzada son de piedra (granito, 
rodeno, calizo, etc.) o de hormigón prefabricado de distintas formas y tamaños, 
asociados a éstos y para canalizar el agua de lluvia, se emplean rigolas, piedra 
natural, hormigón prefabricado. 10 
En el año 2010 se realizó en la Universidad de Medellín una investigación acerca 
de patología de pavimentos articulados construida por Carlos Hernando Higuera 
Sandoval y Oscar Fabián Pacheco Merchán, la cual tuvo como conclusiones: 
El trabajo realizado propone para Colombia la primera metodología para 
determinar el índice de condición estructural–ICE– y el índice de condición 
funcional–ICF–para carreteras que tengan estructuras de pavimentos articulados, 
teniendo en cuenta la patología típica encontrada en esta clase de estructuras. (3) 
 
4.2 MARCO TEÓRICO  
 
4.2.1 Pavimentos  
 
Pueden definirse como la capa o un conjunto de capas de materiales apropiados, 
comprendidas entre el nivel superior de las terracerías (sub-rasante) y la superficie 
de rodamiento, cuyas principales funciones son las de proporcionar una superficie 
de rodamiento uniforme de color y textura apropiados resistente a la acción  del 
tránsito a la del intemperismo y otros agentes perjudiciales, así como de transmitir 
adecuadamente los esfuerzos a la sub-rasante de modo que esta no se deforme 
de manera perjudicial. 11 
Este proyecto se realiza siguiendo los requisitos de las siguientes normatividades: 
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 FRANCISCO LABRADOR, Historia de los Pavimentos Urbanos, p 48. 
 
11
 Cap. 2 GENERALIDADES Y DEFINICIONES SOBRE LOS PAVIMENTOS. [en línea]. Disponible 
en<http://tesis.uson.mx/digital/tesis/docs/2944/Capitulo2.pdf >.   
 Manual para la inspección visual de pavimento rígido y flexible del instituto 
nacional de vías (INVIAS). 
 Metodología de inspección visual para sistema de gestión de pavimentos 
urbanos sigmap. 
  
 Ley 769 de 2002 Código Nacional del Tránsito. 
 Norma técnica colombiana NTC 1486. 
 Norma técnica colombiana NTC 5613. 
 Norma técnica colombiana NTC 4744. 
 Norma ASTM D5340  
 
4.2.1.1 Tipos de Pavimentos 12 
 
 Pavimento articulado  
 
Posee una capa de hormigón que se caracteriza por ser muy resistente y flexible. 
Además, se le agregan varios elementos como el cemento. Todos los materiales 
deben ser colocados da tal manera que resulten homogéneos. Puede ser utilizado 
durante largos períodos de tiempo ya que resulta muy resistente ante el desgaste 
y el agua. Es muy utilizado para la circulación de vehículos, además para que el 
agua no se acumule.  Algunos lugares donde se lo ve regularmente son en calles, 
aeropuertos, entrada a puentes, cunetas, muelles, sendas peatonales, entre 
muchos otros. Un gran inconveniente que es normal que se produzca en este tipo 
de pavimentos, se relaciona con la falla de la base. En este caso el arreglo puede 
resultar muy costoso. 
 
 Pavimento rígido  
 
Está sostenido sobre una capa de material, está dotado de una losa de cemento 
hidráulica. Estos tienen la capacidad de soportar cargas pesadas gracias a su 
base de concreto. Estos tipos de pavimento son bastante económicos, sobre todo 
a la hora del mantenimiento. Además, al ser muy resistente puede ser utilizado 
durante mucho tiempo, son fáciles para construir. Existen diversas clases de éste, 
algunos de ellos son reforzados, simple, pre esforzado, entre otros. Son muy 
utilizados en las ciudades y fábricas de trabajo industrial. 
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 TIPOS DE PAVIMENTOS. [en línea]. Disponible en<http://www.tiposde.org/construccion/659-tipos-de-
pavimentos/>. 
  
 Pavimento flexible 
 
Reciben este nombre ya que pueden flexionarse o dicho de otra manera son 
maleables. Estos pavimentos se encuentran sostenidos sobre un par de capas 
flexibles y de base granular. Este resulta muy costoso, tanto en la construcción, 
como en el mantenimiento. Es utilizado en zonas donde hay mucho tránsito, como 
calles, parques de estacionamiento, veredas, entre otros. 
 
 Pavimento semi-rígido 
 
Este pavimento, también conocido como pavimento compuesto, es muy similar al 
flexible, pero también al de tipo rígido. La parte flexible suele estar en la parte 
superior, mientras que la rígida en la parte inferior. Además, es común que posea 
una capa de cemento o concreto.  Gracias al cemento, es estable y puede 
soportar cargamentos muy pesados, como aviones o camiones. 
 
4.2.2 Factores que intervienen en el diseño de un pavimento 
 
Sin importar el método que se vaya a utilizar, se deben tener en cuenta los 
siguientes factores13 
1. La resistencia estructural 
2. La deformabilidad 
3. La durabilidad  
4. El costo 
5. Los requerimientos de conservación 
6. El clima 
7. El lugar 
8. La comodidad 
4.2.3 Características  
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Cap. 2 GENERALIDADES Y DEFINICIONES SOBRE LOS PAVIMENTOS. [en línea]. Disponible en 
<http://tesis.uson.mx/digital/tesis/docs/2944/Capitulo2.pdf >.   
Los pavimentos deben tener las siguientes características para ser funcionales 
durante su periodo de trabajo. 
1. garantizar la resistencia a todos los agentes de intemperismo. 
2. Poseer una textura adecuada. 
3. Económico. 
4. Tolerar el tránsito continuo. 
 
4.2.4 Daños  
 
Los daños presentados en los pavimentos se pueden presentar individualmente o 
en conjunto asociadas a todos los agentes que se ven enfrentados en el 
intemperismo (medio ambiente, transito continuo), los diferentes daños pueden ser 
progresivos y transformarse en deterioros de mayor severidad los cuales afectan a 
la solidez y durabilidad estructural de pavimento. En las diferentes metodologías 
de inspección se encuentran múltiples formatos para establecer los daños y fallas 
presentes en los pavimentos. Ya realizado la cuantificación de las patologías o 
daños presentes, se pueden sugerir las soluciones más adecuadas y sacar 
conclusiones sobre las posibles causas de ocasionaron el deterioro en los 
pavimentos. 
La información obtenida de los inventarios permite establecer tramos homogéneos 
de la vía de acuerdo con el estado del pavimento y la solución de construcción, y 
calcular las cantidades de obra correspondientes a los trabajos de reparación. Los 
daños tienen causas posibles que deben confirmarse para determinar las 
reparaciones necesarias. 
Para realizar un buen inventario de daños se requiere un catálogo de daños que 
permita realizar una evaluación del estado del pavimento en forma repetible y 
reproducible. 
 
 
4.2.5 Clasificación14 
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 PINILLA VALENCIA, JULIÁN ANDRÉS. AUSCULTACIÓN, CALIFICACIÓN DEL ESTADO SUPERFICIAL Y 
EVALUACIÓN ECONÓMICA DE LA CARRETERA SECTOR PUENTE DE LA LIBERTAD – MALTERIA desde 
el K0+000 hasta el K6+000 (Código 5006).  Universidad Nacional de Colombia, sede Manizales, 2007. 
Universidad Nacional de Colombia. Sede Manizales. p. 8 
 
La naturaleza del pavimento determina los tipos de daños que se presentan 
ligados a la estructura o a la funcionalidad. Se pueden realizar diferentes 
clasificaciones respecto a los daños según el parámetro u objetivo elegido.  
 
1. Una clasificación consiste en dividirlos en funcionales o estructurales. Los 
primeros son aquellos que afectan la seguridad o comodidad del usuario de la 
vía y los otros deterioran la capacidad estructural del pavimento. 
 
2. Según el origen, causa inicial o principal, se tienen los generados por 
repetición de las cargas vehiculares (tránsito) y otros producidos por factores 
ambientales, diseño, construcción o materiales. 
 
 
3. Según la forma o geometría del área deteriorada se pueden clasificar en 
fisuras o grietas (aisladas o interconectadas) y en deformaciones 
(transversales o longitudinales). 
 
 
Según la capa en la cual se localizan o se inician los daños se presentan daños 
superficiales, de interface capa granular – capa cementada, capas granulares o 
sub-rasante. Las fallas o daños se identifican por la apariencia o aspecto del área 
deteriorada, buscando que el término usado genere una imagen fácilmente 
identificable. En algunos casos se abusa de términos cuyo significado es de 
aplicación local lo cual dificulta el uso de la información de un inventario de daños. 
Para obtener una información transportable lo mejor es utilizar un catálogo de 
daños de amplia difusión, el cual incluya la descripción de cada daño acompañada 
de fotografías y establezca niveles de severidad y forma de medirlos. 
Un buen catálogo de daños debe contener un sistema de calificación del estado 
del pavimento en función del tipo, severidad y magnitud en forma objetiva y no 
sólo descriptiva o subjetiva. 
En la mayoría de los catálogos de daños las áreas deterioradas se agrupan en las 
siguientes clases de acuerdo con el tipo de pavimento: 
a. Flexibles. Grietas o fisuras, deformaciones longitudinales o transversales, 
huecos, parches y deficiencias de textura superficial. 
b. Rígidos. Agrietamientos, desniveles, daños de juntas y deficiencias de textura 
superficial. 
 4.2.6 Secciones típicas de vías urbanas  
LOS CARRILES 
Técnicamente se define carril como la banda longitudinal en que puede circulación 
de una sola fila de vehículos. 
El carril se emplea como elemento de clasificación tipológica de vías, subdividirse 
la calzada, caracterizada por tener una anchura suficiente para permitir la 
distinguiendo entre carreteras de dos carriles y carreteras multicarril. Esta división 
es muy importante desde el punto de vista del tráfico, como ya vimos al tratar el 
análisis de la capacidad de vías urbanas e interurbanas. 
Los carriles suelen materializarse en el pavimento bien mediante marcas viales, 
bien mediante separadores de tráfico, según sea el grado de seguridad necesario 
y el sentido de circulación –igual o contrario- de los carriles adyacentes que 
delimita.15 
 
Anchura de los carriles 
Si el número de carriles influye de gran manera en la capacidad y el nivel de 
servicio de la carretera, la anchura de cada uno de ellos es otro factor a tener en 
cuenta en este aspecto. 
Como veíamos en los capítulos dedicados al estudio del tráfico, la anchura del 
carril influye en la seguridad experimentada por el conductor, lo que propicia una 
mayor o menor velocidad de circulación. De todo ello se deduce que cuanta más 
alta sea la velocidad de proyecto de una vía, mayor deberá de ser la anchura de 
sus carriles, ya que el vehículo es más propenso a realizar basculaciones 
laterales. De lo contrario, la velocidad de circulación será menor y el nivel de 
servicio de dicha carretera se reducirá. 
La normativa española fija un ancho estándar de 3,50 m., aunque éste puede 
variarse en función del tipo de vía y los condicionantes topográficos y del entorno. 
Así, el abanico de anchuras permisibles va desde los 3,75 m. de las vías de alta 
velocidad hasta los 2,50 m. de determinadas vías particulares de reducido uso. 
Un ancho superior a este límite favorecería las maniobras de adelantamiento 
dentro del mismo carril, aparte de que el margen de movilidad del vehículo sería 
tan amplio que serían más frecuentes las trayectorias erráticas de los vehículos. 
Naturalmente, anchos inferiores a 2,50 m. impedirían la correcta circulación –e 
incluso el paso- de determinados vehículos. 
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 BAÑÓN BLÁZQUEZ LUIS, BEVÍA GARCIÁ JOSÉ F Manual de Carreteras p. 346 
La anchura de los carriles puede emplearse como arma por parte del proyectista 
para forzar una disminución de velocidad al circular por determinadas zonas, como 
puedan ser travesías o tramos en obras.16 
 
 
Tabla 1 secciones de vías en función de su condición.  
 Fuente: BAÑÓN BLÁZQUEZ LUIS, BEVÍA GARCIÁ JOSÉ F Manual de Carreteras. 
 
4.2.7 accesibilidad en la movilidad peatonal. 
La accesibilidad se puede entender como: la facilidad en el desplazamiento de los 
peatones para acceder o interactuar en un espacio público. En términos prácticos 
implica que los peatones logren: llegar, ingresar, usar, salir, de los espacios de 
origen o destino referidos a intereses particulares. 
El peatón se puede definir como toda persona que transita a pie por el espacio 
público o privado. 
Pero también referido a una realidad como son los peatones que requieren de una 
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atención especial en caso de lesiones o discapacidad compleja, que les impide 
desplazarse con facilidad por el espacio público. Últimamente son denominados 
Peatones con Movilidad Reducida, PMR.17 
Este tipo de usuarios juegan un papel importante a la hora de circular ya que 
requieren de unas condiciones especiales a momento de transitar. 
El patrón a utilizar para definir el requerimiento de espacio es: 
 Peatón a pie estático: una elipse de 0.50x 0.50m en un área de 0.30m2, 
para efectos del peatón en movimiento se utiliza una relación: 0.70 m2. Por 
peatón a pie. 
 
 Peatón en silla de ruedas: un rectángulo 1.20 x 0.80 m en un área 0.96m2, 
para efectos del usuario en silla de ruedas en movimiento, se considera un 
circulo de 1.50 m de diámetro, lo que arroja una relación de 1.8 m2 por 
peatón en silla de ruedas en movimiento. 
 
 La velocidad con que se desplazan los peatones depende de la edad, sexo 
y ciertas características del entorno así: 
 
 Si la población de muestra contiene una porción equivalente al 20% de 
peatones mayores de 65 años, su velocidad se estima en 1.2 m/s. 
 
 Si la población de muestra contiene una proporción mayor al 20% de 
peatones mayores de 65 años, su velocidad se estima en 1.0 m/s. 
 
 Una rampa del 10% de pendiente, reduce la velocidad en 0.1 m/s 
 
 En andenes a flujo libre, la velocidad de peatones es de 1.5 m/s.18 
 
Los andenes son los elementos destinados a la permanencia y circulación 
de peatones. Debe cumplir con ciertos requisitos según la escala urbana, 
por ejemplo: si el ancho de andén es igual o menor a 2 metros su conexión 
con el vecino no se puede realizar mediante un vado, debe hacerse con 
otro recurso como deprimir o alabear la esquina en las zonas de boca-
calles.19 
Clasificación según escala urbana. 
 
 Escala metropolitana 10-5 metros 
 Escala zonal 5-2 metros 
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 Arq. CRISTANCHO VARELA SERGIO ANDRÉS Guía Práctica De La Movilidad Peatonal Urbana p.22 
18
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 Arq. CRISTANCHO VARELA SERGIO ANDRÉS Guía Práctica De La Movilidad Peatonal Urbana p.34 
 Escala local 2-1,5 metros. 
En una sección típica, los andenes deben tener una pendiente transversal de 
máximo el dos por ciento (2%) hacia la calzada vehicular. En caso de que la cota 
de acceso a un predio sea inferior a la cota de la calzada, se debe mantener la 
altura del andén, resolver la pendiente hacia el predio y colocar un sistema de 
drenaje longitudinal (como el sistema de cañuelas prefabricadas y cárcamos) 
entre el andén y la línea de demarcación del predio, de manera que se recoja la 
escorrentía proveniente del andén y sea conducida al sistema de alcantarillado.20 
 
 
Tabla 2 altura del andén según ubicación.  
TIPO DE VIA  ALTURA DEL ANDEN 
Vía de barrios residenciales, calles sin rutas de 
público ni presencia de transporte. 
15 cm 
Vías arterias y centros de la ciudad, calles con rutas 
de transporte. 
20 cm 
NOTA: Alturas según la NTC 4 109 Ingeniería Civil y Arquitectura. Bordillos, cunetas y tope llantas en 
concreto.  
Fuente: Cartilla de andenes de Bogotá D.C P 21 
 
 
Superficies podo táctiles y demarcaciones 
 
La movilidad reducida visual no sólo hace referencia a la ceguera total, sino a una 
serie de limitaciones que impiden tener una visión perfecta y que inciden en la 
libertad de movimiento y de desplazamiento del afectado. Algunas de estas son: 
limitaciones en el campo visual (limitación en visión lateral o superior e inferior); 
pérdida parcial de la visión central (incapacidad para ver detalles); pérdida de 
agudeza (todo se percibe borroso); oscilaciones incontrolables del globo ocular. 
Esto hace que, adicional a atender las necesidades de las personas ciegas, se 
deban proveer contrastes fuertes de colores y patrones, que sirvan de ayuda y 
soporte para las personas con otras limitaciones21. 
 
La franja de circulación peatonal debe incluir los elementos de superficies táctiles 
guía y alerta, cuya función es avisar, orientar y dirigir a las personas con movilidad 
reducida visual o con problemas severos de orientación. Para el diseño, se debe 
atender los siguientes lineamientos: 
 
 En el diseño y construcción de superficies podo táctiles se debe aplicar, en 
lo pertinente, la Norma Técnica Colombiana NTC 5610 “Accesibilidad de 
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 Decreto Nacional 1538 de 2005 – Artículo 2 
las personas al medio físico. Señalización táctil”, o aquella que la 
modifique, adicione o sustituya. 
 
 Los elementos prefabricados mediante los cuales se componen las 
superficies táctiles guía y alerta (ver fichas técnicas de elementos podo 
táctiles) deben ser utilizados, exclusivamente, para configurar el sistema de 
guía para el tránsito de las personas con movilidad reducida visual. No 
deben ser dispuestas con una intensión estética en el diseño del andén, 
pues se distorsiona su función y se puede confundir a los usuarios que 
requieren de guía. Será responsabilidad del diseñador, constructor e 
interventor dar correcta aplicación a estos lineamientos. 
 
 La textura y el color de los elementos que componen las superficies táctiles 
guía y alerta deben ser diferentes y contrastantes con respecto a los del 
resto de los elementos prefabricados que se utilicen en el diseño para la 
conformación del andén. 
 
  
Se recomienda utilizar el color ocre o amarillo (según la gama de colores del 
fabricante).22 
    
 
Tabla 3 longitud de rampa según altura de anden.  
 
Fuente: Cartilla de andenes de Bogotá D.C 
 
4.3 CONSERVACIÓN VIAL23 
 
Desde un punto de vista general las actividades de conservación han de cubrir dos 
grupos de objetivos generales:  
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 RUBÉN GONZÁLEZ, CECILIA SOENGAS y GERARDO BOTASSO, Mantenimiento y Rehabilitación de 
pavimentos en Áreas Urbanizadas. 
 El primero se relaciona con el servicio a prestar a los usuarios (circulación 
segura, fluida y cómoda), llevando los costes del transporte a un mínimo 
posible.  
 
 El segundo incluye la preservación patrimonial de la carretera que forma parte 
de la riqueza (capital fijo) de una Nación o de un particular.  
 
Plantear una conservación normal, es hablar del conjunto de trabajos constantes o 
periódicos a ejecutar para evitar el deterioro o destrucción prematuro de una obra, 
que la mantenga en su calidad y valor. Estos trabajos deben tender a 3 ejecutarse 
en forma de ciclos, para fijar los mismos se debe tener en cuenta la intensidad del 
tránsito, las estaciones meteorológicas del año, limpieza de cunetas y taludes; 
necesitando para esto un calendario de operaciones en el que deberán figurar, en 
forma general, algunos de los siguientes ítems:  
 
1. Programas y presupuesto anuales de conservación y mejoramiento. 
2. Limpieza de drenajes y cunetas. Sistemas pluviales. 
3. Desmalezado. 
4. Acondicionamiento de taludes. 
5. Reconformaciones. 
6. Inspección y reparación de estructuras. 
7. Bacheos, riegos asfálticos y reconformación superficial. 
8. Pinturas de marcas viales y señales de tránsito. 
9. Reparación de defensas. 
10. Reparación de equipos. 
11. Explotación de canteras. 
12. Informe de costos.  
 
Los objetivos particulares de las tareas de conservación son tendientes a lograr: 
- Una adecuada resistencia al deslizamiento relacionada ésta con la 
seguridad de los vehículos. 
- Una regularidad superficial acorde a los trazados y velocidades, logrando 
así comodidad en la circulación, factor este que influye en la seguridad. 
- Una resistencia estructural suficiente para el tráfico a circular por la 
carretera, de no ser así se caería en una disminución del valor patrimonial.  
  
Las carreteras se proyectan y construyen para determinado período de vida útil u 
horizonte de proyecto en servicio, para una determinada cantidad de años. Al 
concluir estos, la carretera se debe reparar para aumentar su vida útil, si las 
condiciones lo ameritan o rehacer. 
 
4.4 CLASIFICACIÓN DEL MANTENIMIENTO 24 
 
Generalmente las actividades de mantenimiento de pavimentos se agrupan en dos 
categorías, preventivas y correctivas.  
- El mantenimiento preventivo. Incluye aquellas actividades realizadas para 
proteger el pavimento y reducir su rata de deterioro.  
 
- El mantenimiento correctivo. consiste en aquellas actividades ejecutadas 
para corregir fallas específicas del pavimento o áreas deterioradas.  
 
En el presente estudio, se ha adoptado la siguiente clasificación, que agrupa en 
forma práctica el concepto total de mantenimiento y rehabilitación de pavimentos: 
 
Tipo de Mantenimiento         
a. Menor  
- Alcance: Localizado (puntual) 
- Objetivo: Preventivo - Correctivo 
b. Mayor 
- Alcance: Toda el área  
- Objetivo: Efectivo - Correctivo           
 
El mantenimiento menor incluye acciones que se aplican a pequeñas áreas del 
pavimento para corregir fallas localizadas, mejorar su condición y/o controlar la 
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rata de deterioro. El mantenimiento rutinario debe ejecutarse continuamente, e 
iniciarse tan pronto como el pavimento muestre los primeros síntomas de falla. 
Dentro del mantenimiento rutinario se incluyen aquellas acciones menores tanto 
programadas como de emergencia.  
Por su parte, el mantenimiento mayor incluye actividades que se aplican a toda el 
área de un tramo, éstas pueden estar precedidas por acciones preparatorias de 
mantenimiento menor. 
 
4.4.1 Mantenimiento menor25 
 
Dentro del mantenimiento menor se contemplan acciones aplicadas localmente, 
entre las cuales se pueden mencionar:  
a. Sellado de Grietas  
b. Bacheo  
c. Sello asfáltico localizado  
d. Nivelación localizada  
e. Fresado y texturización localizada  
 
El mantenimiento menor preventivo, consiste en aquellas acciones que se 
ejecutan para proteger el pavimento y corregir fallas incipientes en su estado 
inicial de evolución.  
El mantenimiento correctivo, se refiere a acciones ejecutadas para corregir o 
reparar fallas que afectan el nivel de servicio del pavimento, o presentan peligro 
para los usuarios. Si la condición del pavimento alcanza un alto grado de 
deterioro, las acciones de mantenimiento menor se hacen costosas y poco 
efectivas, difícilmente pueden mejorar la condición integral de la vía, y solo se 
logra mantenerla en una condición deficiente a un altísimo costo. Estos dos 
aspectos, tanto el nivel de calidad; como el costo del mantenimiento menor son 
indicadores de falla y de que el pavimento requiere acciones de mantenimiento 
mayor.  
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4.4.2 Mantenimiento mayor26 
 
Las acciones de mantenimiento mayor son aplicadas a un tramo de vía, o al 
menos a una sección importante de la misma. Son actividades programadas y 
ejecutadas para el mejoramiento sustancial del pavimento.  
Este tipo de mantenimiento se ha clasificado en: efectivo y correctivo, este último 
se aplica cuando el nivel de servicio de una vía está por debajo del mínimo 
aceptable desde el punto de vista funcional, o presenta importante debilitamiento 
estructural. En estos casos, se requieren acciones de mantenimiento mayor para 
corregir integralmente el problema. Este tipo de acciones se aplican al pavimento 
clasificado como "malo". 
Por su parte el mantenimiento mayor efectivo, se aplica antes que la condición del 
pavimento alcance un estado crítico, condición regular-baja, dentro de la zona 
“óptima" de rehabilitación. 
 
 
4.5 NIVEL DE SERVICIO DE UNA VIA27 
 
Es una determinación o medida del funcionamiento o calidad de operación de una 
carretera que depende de varios factores, tales como velocidad y tiempo de 
trayecto, interrupciones de tráfico, libertad de maniobra, seguridad y conveniencia 
de los usuarios, y costes de operación. En su más amplia interpretación, nivel de 
servicio, es un término que indica uno cualquiera de un número infinito de las 
diferentes condiciones de circulación que puede presentar un carril o una calzada 
determinada cuando circulan distintas intensidades de tráfico. En la práctica se 
selecciona una gama de niveles de servicio, definido cada uno, por ciertos valores 
límites de los factores que influyen en el funcionamiento de la carretera. 
Se consideran seis niveles de servicio para cualquier tipo de carretera o calle, en 
los que se identifican las condiciones, existentes bajo ciertos requerimientos 
previos de intensidad y velocidad, que se designan de A F, e indican una mejor 
(nivel A) o peor (nivel F) calidad de circulación como seguidamente se indica. 
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 a) Nivel de servicio A: Representa las características de una circulación libre, 
fluida, solo posible cuando la intensidad de servicio es pequeña y la velocidad de 
trayecto elevada, donde los conductores pueden desarrollar la velocidad por ellos 
mismo elegida con gran libertad de maniobra. 
 
b) Nivel de servicio B: Indica la zona donde la circulación es libre pero la velocidad 
comienza a sentirse restringida por algunas condiciones del tráfico. Sin embargo, 
los conductores aún poseen libertad razonable para seleccionar su propia 
velocidad y carril de circulación. El límite inferior de esta zona (menor velocidad y 
mayor intensidad de servicio) debe considerarse como el deseable cuando se 
definan carreteras en zona rural y en terreno llano. 
c) Nivel de servicio C: Este nivel representa aún las características de una 
circulación estable, fluida, aunque la velocidad posible a desarrollar y la libertad de 
maniobra de los conductores están ya más ligadas a las condiciones impuestas 
por el tráfico que a la propia voluntad de aquéllos. La mayor parte de los usuarios 
encuentra restricciones para seleccionar su propia velocidad, cambiar de carril y 
adelantar a otros vehículos. Como todavía pueden desarrollarse velocidades 
apreciables con intensidades de servicio importantes, puede considerarse este 
nivel como el deseable para el proyecto de vías urbanas. 
 
d) Nivel de servicio D: Dentro de esta zona, las condiciones de operación se 
aproximan a la inestabilidad, con velocidad real tolerable, aunque difícil de 
mantener constante a través de un trayecto largo. Los conductores encuentran 
poca libertad de maniobra y comodidad, aunque estas circunstancias pueden 
soportarlas siempre que tengan lugar durante cortos espacios de tiempo. Debe 
considerarse como el nivel mínimo absoluto para el proyecto de carreteras 
importantes en zona rural y un mínimo conveniente de no rebasar para el de 
autopistas y autovías en zona urbana.  
 
e) Nivel de servicio E: Determina las características de una circulación inestable 
con velocidad variable y paradas de breve duración; la velocidad oscila 
normalmente alrededor de los 50 Km/h y las intensidades de servicio se acercan 
mucho a la capacidad de la vía. 
 
f) Nivel de servicio F: Representa las condiciones de circulación forzada con 
pequeña velocidad y paradas frecuentes de menor o mayor duración, debidas a la 
congestión del tráfico; en casos extremos, la velocidad y la intensidad de servicio 
pueden descender a cero.28 
 
 
4.6 MARCO CONCEPTUAL  
 
 Junta transversal: Las juntas transversales de contracción principalmente 
controlan el agrietamiento natural de los pavimentos de concreto. Su 
espaciamiento, profundidad del corte y el tiempo en que se deba realizar 
son factores críticos para el comportamiento de las juntas, por lo que un 
adecuado diseño especificará el intervalo de juntas que va a controlar las 
grietas.  
 
 Junta longitudinal de construcción: Son aquellas paralelas al eje del 
camino, a una distancia entre ellas de 3.5 metros, salvo indicaciones del 
proyecto que indiquen otra distancia. Se deberán usar barras de traspaso 
de cargas ubicadas en el centro del espesor de la losa, dispuestas en 
posición horizontal.  
 
 
 Grietas de Esquina (GE): Este tipo de deterioro genera un bloque de forma 
triangular en la losa; se presenta generalmente al interceptar las juntas 
transversal y longitudinal, describiendo un ángulo mayor que 45°, con 
respecto a la dirección del tránsito. 
 
 Grietas longitudinales (GL): Grietas predominantemente paralelas al eje de 
la calzada o que se extienden desde una junta transversal hasta el borde 
de la losa, pero la intersección se produce a una distancia (L) mucho 
mayor que la mitad de la longitud de la losa. 
 
 Grietas transversales (GT): Grietas que se presentan perpendiculares al 
eje de circulación de la vía; pueden extenderse desde la junta transversal 
hasta la junta longitudinal.29 
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  Sello de juntas: Se considera que un sello está dañado cuando permite la 
infiltración de una cantidad significativa de agua hacia la sub-base y/o la 
intrusión de materiales incompresibles, tales como piedras, arenas u otros. 
Las fallas más típicas del sello de juntas son: carencia completa de 
material sellante, endurecimiento del sello, falta de adherencia con las 
caras de la junta, intrusión de materiales incompresibles y desarrollo de 
vegetación.  
 
 Sub-base granular: Se define como sub-base de pavimentos a la capa de 
agregados pétreos, convenientemente graduados y compactados, que 
cumplen las Especificaciones Técnicas Generales y Especiales del 
proyecto, colocadas sobre la sub-rasante ya preparada. 
 
 Base granular: Se define como base a la capa de agregados pétreos 
compactados bien graduados y provenientes de un proceso de producción 
mecanizada de trituración y selección. Puede contener, o no, un agente 
estabilizador y cumple las Especificaciones Técnicas Generales y 
Especiales del proyecto. 
 
 
 
 
5.  MARCO GEOGRÁFICO 
 
El estudio se realiza en los sectores de (Carrera 9 comprendido desde la calle 11 
hasta la calle 38) ubicadas en el sector centro de la ciudad de Pereira, situado en 
el departamento de Risaralda, Colombia.  
Estas vías Suburbanas (carrera 9), presentan un flujo de tráfico alto, tanto de 
carga como particular. 
Ilustración 1 localización de Pereira en Colombia. 
 
 
 
 
Ilustración 3 Localización de la inspección visual. 
 
 
 
 
   
        Fuente: Corporación Autónoma Regional del Risaralda, CARDER. 
 
 
 
Ilustración 2 localización de Carrera 9 - Pereira en Colombia. 
 
   Fuente: Google Maps. 
 
 
   Fuente: Google Maps. 
 
5.1 Características geográficas de Pereira30 
 
 Altura sobre el nivel del mar: 1.411 m 
 Superficie: 609 Km2 
 Temperatura Promedio: 21°C 
 Precipitación Media Anual: 2.108 mm 
 Población Urbana: 351.912 habitantes 
6.  METODOLOGÍA 
 
6.1 TIPO DE INVESTIGACIÓN  
 
Esta propuesta desarrolla una investigación de tipo: Descriptiva ya que 
como resultado nos muestra datos agrupados del estado de la 
infraestructura vial de la carrera novena sirviendo para dar un 
diagnóstico y solución más óptima.  
 
 
 
6.2 ETAPAS DEL PROYECTO 
 
6.2.1 Etapa 1: Recolección de información: 
 
- Actividad 1: Fuentes primarias: la primer fuente consultada fue de los 
ingenieros Adán Silvestre Gutiérrez, y Sergio Sandoval de manera 
verbal brindando asesorías. 
-  
- Actividad 2: Fuentes secundarias: Se consultaron proyectos de grado 
de la línea base del semillero de investigación, ubicados en la biblioteca 
de la Universidad Libre. Se continúa realizando consultas bibliográficas 
de diferentes fuentes en bibliotecas de la ciudad. 
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  CARDER. Diagnósticos de Riegos Ambientales del Municipio de Pereira, Corporación Autónoma Regional 
del Risaralda. 
6.2.2 Etapa 2: Identificación de daños de la vía. 
 
- Actividad 1: Lectura del Manual de INVIAS: Se hace para identificar y 
clasificar los tipos de daños que se encuentran en los pavimentos 
rígidos o flexibles. 
 
- Actividad 2: Visita con el ingeniero Adán Silvestre: Se realiza para 
conocer las condiciones en que se encuentran los pavimentos del 
sector de la carrera novena. 
 
- Actividad 3: Identificación por inspección visual de daños: el objetivo de 
esta actividad es tener conocimiento de los daños que presenta la vía. 
 
Para la determinación de los porcentajes en las áreas afectadas de la vía, es 
necesario establecer el tipo de daños que se presentan, así como su extensión y 
severidad, factores que ayudan, a determinar las posibles causas de los 
deterioros. Además de esto, llevar a cabo un seguimiento a la vía y establecer las 
opciones de reparación más adecuadas;(Manual de Inspección vial de pavimento 
Rígido, INVIAS). 
 
Para realizar la inspección visual la vía se divide la carrera 9 en tramos 
comprendidos entre calles y son denominados con la ubicación de las calles. 
 
6.2.3 Etapa 3: Realización de mediciones, severidad y registros 
 
 
- Actividad 1: Realización de mediciones: se toman medidas de cada una 
de las losas del pavimento rígido ubicadas en el sector. La toma de 
datos se hace identificando por medio de números y letras, losas donde 
se han realizado obras de urbanismo, y bahías. ejemplo 1A-1B-1A´- 
1B´.Las losas se miden de forma longitudinal y transversal con la ayuda 
de un odómetro, decámetro o metro de 8 m. 
Ilustración 4 Sentido y enumeración de las losas 
 
                    Fuente: Autores de la investigación 
En la ilustración 4, se enumeran las losas en el sentido del flujo 
vehicular, llevando a cabo su respectivo abcisado y dimensionamiento 
de cada una de acuerdo a lo que establece el Manual de Inspección 
Visual de Pavimentos Rígidos del INVIAS. 
 
 
- Actividad 2: Registro fotográfico de la zona: se procede a la recolección 
de fotografías de las losas de acuerdo a la clasificación que se le 
asigna a cada una. 
Ilustración 5. Sentido de inspección 
 
- Fuente: Google maps 
 Ilustración 6. Reducción de calzada 
 
- Fuente: Google maps 
 
- Actividad 3: determinación de magnitud de daños: de acuerdo al 
Manual de INVIAS, se cataloga el grado de severidad, basados en las 
dimensiones de cada daño del pavimento, y se clasifican como: alto, 
medio y bajo o de grado 1, grado 2 y grado 3 respectivamente. 
 
 
Para ello se utilizan los siguientes formatos:
 Formato 1. Inspección visual de pavimentos rígidos  
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FORMATO PARA INSEPECCION DE PAVIMENTO RIGIDO. 
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UBICACIÓN:   FECHA: DÍA MES AÑO 
TRAMO DE 
INSPECCION: 
  
LEVANTADO 
POR:  
  
  
PATOLOGIA  
Observaciones  
Características losa  
Tipo  Severidad 
Daño  Reparación 
Foto 
N° Letra 
Largo 
(m) 
Ancho 
(m) 
Largo 
(m) 
Ancho 
(m) 
Largo 
(m) 
Ancho 
(m) 
                        
                        
                        
                        
                        
                        
                        
                        
                        
                        
Fuente: Autores de la investigación, adaptado del INVIAS. 
Formato 2. Inspección visual de andenes 
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UBICACIÓN:   FECHA: DÍA MES AÑO 
TRAMO DE 
INSPECCION: 
  
LEVANTADO 
POR:  
  
  
PATOLOGIA  
Observaciones   
Características del anden  Ubicación  
Acceso a 
discapacitados 
Foto 
Abscisa 
Alto (m) 
Largo 
(m) 
Ancho 
(m) 
Izq. Der 
Rampas  
Línea 
Táctil 
Inicio Fin  Si No Si No 
                          
                          
                          
                          
                          
                          
                          
Fuente: Autores de la investigación, adaptado del INVIAS. 
 Formato 3. Inspección visual de Pavimento Flexible 
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FORMATO PARA INSPECCION DE PAVIMENTO FLEXIBLE. 
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UBICACIÓ
N: 
  
FECH
A: 
DÍA MES AÑO 
TRAMO DE 
INSPECCION: 
  
LEVANTADO 
POR:  
  
  
PATOLOGIA  
Observaciones  
características Tramo 
Tipo  
Severid
ad 
Daño  Reparación 
Foto Abscisa 
Letra 
Larg
o (m) 
Ancho 
(m) 
Largo 
(m) 
Ancho 
(m) 
Larg
o (m) 
Ancho 
(m) Inicio Fin  
                          
                          
                          
                          
                          
                          
Fuente: Autores de la investigación, adaptado del INVIAS.
 6.2.4 Etapa 4: Consulta del manual y análisis de las causas de los daños: 
 
 
- Actividad 1: Consulta del Manual del INVIAS para analizar la causa 
del deterioro en el pavimento: Ya recopilados los datos y la evidencia 
fotográfica, se clasifica el tipo de daño y se consulta en el Manual de 
Inspección Visual de Pavimentos Rígidos y Flexibles del INVIAS, las 
causas que ocasionan los daños y/o deterioros en el pavimento. 
 
 
- Actividad 2: Comparar la teoría del INVIAS, con el tipo de daños 
encontrados en sector para determinar las causas que generan el 
deterioro: Teniendo en cuenta la severidad del daño encontrado y sus 
dimensiones (longitudes y espesores), relacionando con la teoría 
descrita en los Manuales del INVIAS y se determina las posibles 
causas que ocasionan el deterioro.  
 
Para clasificar más fácilmente el tipo de daño presente se opta por enumerar cada 
uno. En la Ilustración 5, se observa el tipo de daño con su respectiva enumeración 
los cuales son observados con mayor frecuencia durante la inspección de los 
tramos. 
Ilustración 7. Enumeración del tipo de daños. 
  Fuente: Autores de la investigación 
CATEGORIA CATEGORIA CODIGO PAVIMENTO FLEXIBLE
A CODIGO GRIETAS A FISURAS 
GE GRIETA DE ESQUINA FL FISURAL LONGITUDINAL
GL GRIETA LONGITUDINAL FT FISURA TRANSVERSAL
GT GRIETA TRANSVERSAL FCL FISURA LONGITUDIANAL EN JUNTA DE CONSTRUCCION  
GP GRIETA EN EXTREMOS DE PASADORES FCT FISURA TRANSVERSAL EN JUNTA DE CONSTRUCCION  
GB GRIETA EN BLOQUE FRACTURACION MULTIPLE FJL FISURA LONGITUDINAL EN JUNTA DE PLACAS 
GA GRIETAS EN POZOS Y SUMIDEROS FJT FISURA TRANSVERSAL EN JUNTA DE PLACAS 
B DAÑO EN JUNTAS FML FISURA EN MEDIA LUNA 
SJ SEPARACION DE JUNTAS LONGITUDINALES FBD FISURA DE BORDE 
DST DETERIORO DE SELLO DE JUNTAS TRANSVERSALES PC PIEL DE COCODRILO 
DSL DETERIORO DE SELLO DE JUNTAS LONGITUDINALES B DEFORMACIONES 
C DETERIOROS SUPERFICIALES OND ONDULACIONES 
DPT DESPORTILLAMIENTO DE JUNTAS TRANSVERSALES AB ABULTAMIENTO 
DPL DESPORTILLAMIENTO DE JUNTAS LONGITUDINALES HUN HUNDIMIENTO 
DE DESCASCARAMIENTO C PERDIDAS DE LA CAPA DE LA ESTRUCTURA
DI DESINTEGRACION DC DESCASCARAMIENTO
BCH BACHES BCH BACHES 
EJT ESCALONAMIENTO DE JUNTAS TRANSVERSALES PCH PARCHE
EJL ESCALONAMIENTO DE JUNTAS LONGITUDINALES D DAÑOS SUPERFICIALES
PCH PARCHES DSU DESGASTE SUPERFICIAL
HU HUNDIMIENTOS PA PERDIDA DEL AGREGADO 
PAVIMENTO RIGIDO 
CLASIFICACION DE LAS FISURAS 
Se asigna a cada daño un nivel de severidad.  
 
A: Nivel de severidad Alta 
M: Nivel de severidad Media 
B: Nivel de severidad Baja 
Se procede a hacer un informe de los daños encontrados en campo, para realizar 
los cálculos y analizar los resultados. 
 
 ANALISIS Y PROCESAMIENTO DE LOS DAÑOS 
Una vez obtenida y registrada la información en campo, se calcula el número de 
losas afectadas y la severidad presente en cada tramo de 100 m o similar 
(tramos), en una hoja de cálculos, donde se determinen los porcentajes de daños 
y de losas afectadas (ver ilustración 6). 
 
Para nuestro caso se toma un abcisado cada 30 metros, para el cálculo de los 
porcentajes de daño se utiliza el programa Microsoft Excel. 
 
6.2.5 Etapa 5: Consultar y recomendar procesos de reparación: 
 
- Actividad 1: Investigar procesos de reparación en pavimentos rígidos y 
flexibles: Consultar Manuales de Reparación y/o rehabilitación de los 
diferentes tipos de pavimentos para definir la forma de reparación más 
adecuada para cada daño o deterioro encontrado. 
 
 
- Actividad 2: Recomendar cuál es el tipo de reparación más apropiado 
de acuerdo a los daños que se presentan en la zona: ya clasificado el 
daño y su severidad se analiza la rehabilitación más ajustado al daño o 
en su defecto la reparación completa de la losa o asfalto que presente 
el desgaste. 
 
 
 
 
7. CÁLCULO DE AFECTACIÓN POR NÚMERO DE LOSAS 
 
Se  realiza una hoja de calculo que contiene la siguiente información:  
1. Tramo 
2. PR inicial y final. 
3. Total de placas construidas. 
4. Número de placas afectadas. 
5. Porcentaje de placas afectadas respecto al tramo. 
6. Porcentaje de placas afectadas respecto a la totalidad de placas 
construidas en el tramo. 
 
Ilustración 8. Cuadro de daños por tramos 
 
     Fuente: Manual de Inspección Visual de Pavimentos Rígidos, INVIAS, figura 34. 
 
Por otra parte, se realiza una gráfica comparativa de los daños encontrados por 
cada tramo, la cual nos ayuda a determinar cuál es el tramo que presenta mayor 
daño y así determinar la intervención correspondiente (ilustración 9).  
 
Ilustración 6. Ejemplo del gráfico comparativo de daños por tramos 
 
      Fuente: Manual de Inspección Visual de Pavimentos Rígidos, INVIAS, figura 35. 
8. RESULTADOS 
A continuación se muestran algunos formatos diligenciados donde se presentan 
las fallas presentes y tipo de severidad en los tramos. 
 
Tabla 4 Inspección visual carrera novena entre calles 13 y 14. 
 
     Fuente: Autores de la investigación. 
FECHA: DÍA:  24 MES: 07 AÑO: 2016
GE GL GT GP GB GA SJ DST DSL DPT DPL DE DI BCH EJT EJL PCH HU
1 A 4.9 3.5 X X X X X ALTA 1.8 1 4.9 3.5
1 B 4.9 3.5 X X X X ALTA 2 1 4.9 3.5
1 C 4.9 3.5 X X X X X ALTA 2 1 4.9 3.5
2 A 4.8 3.5 X X X BAJA 2 1 4.8 3.5
2 B 4.8 3.5 X X X X BAJA 2 1 4.8 3.5
2 C 4.8 3.5 X X X X BAJA 2 1 4.8 3.5
3 A 4.8 3.5 X X X X MEDIA 2 1 4.8 3.5
3 B 4.8 3.5 X X X X MEDIA 2 1 4.8 3.5
3 C 4.8 3.5 X X X X MEDIA 2 1 4.8 3.5
4 A 4.8 3.5 X X X X MEDIA 2 1 4.8 3.5
4 B 4.8 3.5 X X X X MEDIA 2 1 4.8 3.5
4 C 4.8 3.5 X X X X MEDIA 2 1 4.8 3.5
5 A 4.8 3.5 X X X X MEDIA 2 1 4.8 3.5
5 B 4.8 3.5 X X X X ALTA 2 1 4.8 3.5
5 C 4.8 3.5 X X X X BAJA 2 1 4.8 3.5
6 A 4.8 3.5 X X X X ALTA 2 1 4.8 3.5
6 B 4.8 3.5 X X X X X ALTA 2 1 4.8 3.5
6 C 4.8 3.5 X X X X X ALTA 2 1 4.8 3.5
7 A 4.8 3.5 X X X X X ALTA 2 1 4.8 3.5
7 B 4.8 3.5 X X X X X ALTA 2 1 4.8 3.5
7 C 4.8 3.5 X X X X X ALTA 2 1 4.8 3.5
8 A 4.8 3.5 X X X X X ALTA 2 1 4.8 3.5
8 B 4.8 3.5 X X X X X ALTA 2 1 4.8 3.5
8 C 4.8 3.5 X X X X X ALTA 2 1 4.8 3.5
9 A 5 3.5 X X X X X ALTA 2 1 5 3.5
9 B 5 3.5 X X X X X ALTA 2 1 5 3.5
9 C 5 3.5 X X X X X X X ALTA 2 1 5 3.5
10 A 5 3.5 X X X X X BAJA 2 1 5 3.5
10 B 5 3.5 X X X X BAJA 2 1 5 3.5
10 C 5 X X X X X X BAJA 2 1 5 0
11 A 5 3.5 X X X X X X X BAJA 2 1 5 3.5
11 B 5 3.5 X X X X X X X BAJA 2 1 5 3.5
11 C 5 3.5 X X X X X X X BAJA 2 1 5 3.5
12 A 5 3.5 X X X X X X X ALTA 2 1 5 3.5
12 B 5 3.5 X X X X X X X ALTA 2 1 5 3.5
12 C 5 3.5 X X X X X X X ALTA 2 1 5 3.5
13 A 5 3.5 X X X X X ALTA 2 1 5 3.5
13 B 5 3.5 X X X X ALTA 2 1 5 3.5
13 C 5 3.5 X X X X X ALTA 2 1 5 3.5
14 A 5 3.5 X X X X X X X ALTA 2 1 5 3.5
14 B 5 3.5 X X X X X X X ALTA 2 1 5 3.5
14 C 5 3.5 X X X X X X X ALTA 2 1 5 3.5
15 A 5 3.5 X X X X X ALTA 2 1 5 3.5
15 B 5 3.5 X X X X X ALTA 2 1 5 3.5
15 C 5 3.5 X X X X ALTA 2 1 5 3.5
16 A 4.9 3.5 X X X X X ALTA 2 1 4.9 3.5
16 B 4.9 3.5 X X X X X X X ALTA 2 1 4.9 3.5
16 C 4.9 3.5 X X X X X X X ALTA 2 1 4.9 3.5
17 A 4.9 3.5 X X X X X X X ALTA 2 1 4.9 3.5
17 B 4.9 3.5 X X X X X ALTA 2 1 4.9 3.5
17 C 4.9 3.5 X X X X ALTA 2 1 4.9 3.5
18 A 4.9 3.5 X X X X X X X ALTA 2 1 4.9 3.5
18 B 4.9 3.5 X X X X ALTA 2 1 4.9 3.5
18 C 4.9 3.5 X X X X X ALTA 2 1 4.9 3.5
19 A 4.9 3.5 X X X X ALTA 2 1 4.9 3.5
19 B 4.9 3.5 X X X X X X ALTA 2 1 4.9 3.5
19 C 4.9 3.5 X X X X ALTA 2 1 4.9 3.5
20 A 4.9 3.5 X X X X X X ALTA 2 1 4.9 3.5
20 B 4.9 3.5 X X X X X X ALTA 2 1 4.9 3.5
20 C 4.9 3.5 X X X X ALTA 2 1 4.9 3.5
ONSERVACIONES GENERALES DEL TRAMO:
Caracteristicas losa 
Sumidero en mal estado, Carece de mantenimiento 
Se obseva un desgaste normal sobre la via,no obstante no se realiza mantenimiento de esta, falta señalizacion, andenes estrechos, no presentan linea tactil ni rampas de acceso, no se tiene control por parte de las autoridades en los horarios estipulados para cargue 
y descarge de mercancia, carece de sumideros.
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YEISON GONZALEZ SANCHEZ, SANTIAGO RESTREPO ALZATE.
Se reduce la calzada
Sever
Reparacion
Ancho (m)
UBICACIÓN:
LEVANTADO POR: 
CRARRERA NOVENA DESDE LA CALLE 13 A LA 37
 ENTRE CALLES 13 Y 14. TRAMO DE INSPECCION:
Tapas de alcantarillado, los carcamos que cubren estas tapas 
Rampa sobre puesta en la via 
PATOLOGIA 
Observaciones.
Tapas de alcantarillado, valvulas de acueducto.
Foto
Daño 
LetraN° Largo (m) Ancho (m) Largo (m) Ancho (m)Largo (m)
Tipo 
Para el tramo 1 de 60 placas construidas 43 presentan severidades altas, 7 tipo 
media y 10 tipo baja. 
 
Tabla 5 Inspección visual sobre andenes de la carrera novena entre calles 13 y 14. 
 
      Fuente: Autores de la investigación. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
FECHA: DÍA:  24 MES: 07 AÑO: 2016
Inicio Fin Si No Si No
K0+000 K0+030 0.25 30 1.35 X X X
K0+030 K0+060 0.23 30 1.2 X X X
K0+060 K0+094 0.25 34 1.2 X X X
K0+000 K0+030 0.30 30 1.1 X X X
K0+030 K0+060 0.20 30 1.2 X X X
K0+060 K0+089 0.20 29 1.2 X X X
Esta presenta rampa al iniciar tramo pero no cumple 
Se presenta acceso a parqueaderos.
Presenta reduccion de anden ya que hay zona de parqueo 
improvisada
Se encuetran rampas improvisadas sobre la via 
PATOLOGIA 
Aclaraciones 
Caracteristicas del anden Ubicación Acceso a discapacit
FotoAbscisa
Alto (m) Largo (m)
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CRARRERA NOVENA DESDE LA CALLE 13 A LA 37
TRAMO DE INSPECCION:  ENTRE CALLES 13 Y 14. 
LEVANTADO POR: YEISON GONZALEZ SANCHEZ, SANTIAGO RESTREPO ALZATE.
Ancho (m) Izq Der
Rampas Linea Tact
UBICACIÓN:
9. REGISTRO FOTOGRAFICO DE ALGUNOS DAÑOS PRESENTES EN LOS 
PAVIMENTOS 
 
Figura 1. Grieta transversal, Deterioro de sello de juntas transversales, Deterioro 
de sello de juntas longitudinales 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
Figura 2. No existe uniformidad de figuras. 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 Figura 3. Grieta en bloque fracturación múltiple, Separación de juntas 
longitudinales. 
 
Fuente: Autores de la investigación. 
 
 
 
Figura 4. Grieta de esquina, Parches. 
 
Fuente: Autores de la investigación. 
Figura 5. Perdida de agregado. 
 
Fuente: Autores de la investigación. 
 
Figura 6. Descascaramiento, Fisura longitudinal, Fisura transversal, Separación de 
juntas longitudinales. 
 
Fuente: Autores de la investigación. 
 
 
10. ANALISIS DE RESULTADOS. 
 
Tabla 6 Cuadro de daños por tramos de la carrera novena pavimento rígido. 
 
Fuente: Autores de la investigación. 
De la anterior tabla se deduce que el 40.9% de 1028 losas construidas presentan 
afectaciones. 
También se ve que hay tramos que presentan afectaciones en un más del 60% de 
sus losas construidas demostrando así que estos tramos requieren de un 
mejoramiento colectivo.   
 
 
1 ENTRE 13 Y 14 K0+000 K0+098 60 36 3.5% 60.0%
2 ENTRE 14 Y 15 K0+098 K0+193 57 23 2.2% 40.4%
13 ENTRE 19 Y 20 K0+501 K0+613 48 16 1.6% 33.3%
14 ENTRE 20 Y 21 K0+613 K0+720 48 25 2.4% 52.1%
15 ENTRE 21 Y 22 K0+720 K0+819 51 33 3.2% 64.7%
16 ENTRE 22 Y 23 K0+819 K0+917 84 20 1.9% 23.8%
17 ENTRE 23 Y 24 K0+917 K1+013 48 10 1.0% 20.8%
18 ENTRE 24Y 25 K1+013 K1+103 24 6 0.6% 25.0%
19 ENTRE 25 Y 26 K1+103 K1+200 26 4 0.4% 15.4%
20 ENTRE 26 Y 27 K1+200 K1+298 50 9 0.9% 18.0%
21 ENTRE 27 Y 28 K1+298 K1+393 58 15 1.5% 25.9%
22 ENTRE 28 Y 29 K1+393 K1+495 32 7 0.7% 21.9%
23 ENTRE 29 Y 30 K1+495 K1+589 60 29 2.8% 48.3%
24 ENTRE 30 Y 31 K1+589 K1+693 44 30 2.9% 68.2%
25 ENTRE 31 Y 32 K1+693 K1+792 48 33 3.2% 68.8%
26 ENTRE 32 Y 33 K1+792 K1+898 52 39 3.8% 75%
27 ENTRE 33 Y 34 K1+898 K2+001 64 38 3.7% 59%
28 ENTRE 34 Y 35 K2+001 K2+097 54 26 2.5% 48%
29 ENTRE 35 Y 36 K2+097 K2+200 58 13 1.3% 22%
30 ENTRE 36 Y 37 K2+200 K2+312 62 8 0.8% 13%
1028 420 40.9%TOTAL
UBICACIÓN
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Grafico 1 Porcentaje de losas afectadas en cada tramo. 
 
Fuente: Autores de la investigación.
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Tabla 7 Cuadro de daños en general por los tipos de severidad. 
 
Fuente: Autores de la investigación. 
 
De 17094.4 m2 un 22.6% presenta daños de severidad alta, seguido de severidad 
media y severidad baja (15.47% y 8.90) respectivamente. 
 
A continuación se presenta la gráfica donde ilustra que tramos presenta más 
daños por la clasificación de severidades
17094.4 17094.4 17094.4
TRAMO AREA AFECTADA
% 
RESPECTO 
AL AREA 
TOTAL DEL 
TRAMO
TRAMO AREA AFECTADA
% 
RESPECTO 
AL AREA 
TOTAL DEL 
TRAMO
TRAMO AREA AFECTADA
% 
RESPECTO 
AL AREA 
TOTAL DEL 
TRAMO
1 102.3 0.60% ## 1 24 0.14% 1 27.3 0.16%
2 234.5 1.37% ## 2 145.2 0.85% 2 48.9 0.29%
13 178 1.04% ## 13 151.4 0.89% 13 65.9 0.39%
14 300.2 1.76% ## 14 79.6 0.47% 14 76.9 0.45%
15 167.7 0.98% ## 15 67.3 0.39% 15 89.4 0.52%
16 48.6 0.28% ## 16 223.4 1.31% 16 78.5 0.46%
17 21.5 0.13% ## 17 321.3 1.88% 17 45.6 0.27%
18 45.9 0.27% ## 18 298.1 1.74% 18 34.2 0.20%
19 67.8 0.40% ## 19 184.6 1.08% 19 43.7 0.26%
20 87.3 0.51% ## 20 123.1 0.72% 20 27.8 0.16%
21 65.1 0.38% ## 21 197.5 1.16% 21 56 0.33%
22 32.7 0.19% ## 22 234.1 1.37% 22 36.6 0.21%
23 332.6 1.95% ## 23 87.5 0.51% 23 123.4 0.72%
24 265.4 1.55% ## 24 45.6 0.27% 24 156.2 0.91%
25 234.2 1.37% ## 25 27.8 0.16% 25 108.4 0.63%
26 512 3.00% ## 26 45.8 0.27% 26 134.9 0.79%
27 456.3 2.67% ## 27 167.2 0.98% 27 12.3 0.07%
28 654 3.83% ## 28 65.3 0.38% 28 23.1 0.14%
29 23.6 0.14% ## 29 87.3 0.51% 29 178 1.04%
30 34.4 0.20% ## 30 67.8 0.40% 30 154.2 0.90%
TOTAL 3864.1 22.60% ## TOTAL 2643.9 15.47% TOTAL 1521.3 8.90%
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Grafico 2 Porcentaje de daños por severidad del todo el tramo. 
 
 
Fuente: Autores de la investigación. 
 
Con respecto a la severidad alta el tramo 29 (entre calles 35 y 36) presenta el menor porcentaje (0.14%), y el tramo 
28 aporta un 3.83%. 
1 2 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
Severidad Alta 0.60 1.37 1.04 1.76 0.98 0.28 0.13 0.27 0.40 0.51 0.38 0.19 1.95 1.55 1.37 3.00 2.67 3.83 0.14 0.20
Severidad Media 0.14 0.85 0.89 0.47 0.39 1.31 1.88 1.74 1.08 0.72 1.16 1.37 0.51 0.27 0.16 0.27 0.98 0.38 0.51 0.40
Severidad Baja 0.16 0.29 0.39 0.45 0.52 0.46 0.27 0.20 0.26 0.16 0.33 0.21 0.72 0.91 0.63 0.79 0.07 0.14 1.04 0.90
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 PORCENTAJE DE DAÑOS POR SEVERIDADES 
Tabla 8 Cuadros de daños por tramos mostrando el % de participación de los 
diferentes niveles de severidad de algunos tramos. 
Fuente: Autores de la investigación. 
 
En la anterior tabla 
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Grafico 3 Porcentaje de daños con severidad por tramo. 
 
Fuente: Autores de la investigación. 
1 2 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
Severidad Alta 9.94 23.5 18.9 33.8 20.4 5.97 2.73 6.22 8.54 10.8 8.26 3.82 41.6 31.9 30.7 59.6 52.7 79.2 2.63 3.45
Severidad Media 2.33 14.5 16.0 8.96 8.19 27.4 40.8 40.3 23.2 15.3 25.0 27.3 10.9 5.48 3.65 5.33 19.3 7.91 9.74 6.80
Severidad Baja 2.65 4.90 7.00 8.66 10.8 9.65 5.79 4.63 5.50 3.46 7.10 4.27 15.4 18.7 14.2 15.7 1.42 2.80 19.8 15.4
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% DE DAÑO CON SEVERIDAD POR TRAMOS. 
Tabla 9 Cuadro de daños por tramos de la carrera novena pavimento flexible. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Total
Afectacion 
por tramo 
INICIO FINAL B M A B M A B M A B M A B M A B M A B M A
3 K0+193 K0+223 315 1.2 0.8 0.3 35.4 123.8 24.3 185.8 59%
4 K0+223 K0+253 315 0.9 23.2 113 13.6 150.7 48%
5 K0+253 K0+291 399 13.5 98 26.7 138.2 35%
6 K0+291 K0+321 220.5 0.4 18.5 87 18.9 124.8 57%
7 K0+321 K0+351 220.5 19.2 98 23.1 140.3 64%
8 K0+351 K0+389 279.3 0.7 0.3 10.5 87 19.5 118 42%
9 K0+389 K0+419 220.5 0.2 23.4 79.9 21.2 124.7 57%
10 K0+419 K0+449 220.5 1.8 34.6 89.9 25.3 151.6 69%
11 K0+449 K0+479 220.5 0.69 0.9 43 89.6 23.9 158.09 72%
12 K0+479 K0+501 161.7 12.2 76.8 6.4 95.4 59%
2572.5 1387.59 54%
0.7 0.9 3 0.8 0.3 0.69 0 0.9 0.3 0 0.4 0.2 33.9 162.9 36.7 87 568.2 287.8 49.8 85.4 67.7
0.03% 0.03% 0.12% 0.03% 0.01% 0.03% 0.00% 0.03% 0.01% 0.00% 0.02% 0.01% 1.32% 6.33% 1.43% 3.38% 22.09% 11.19% 1.94% 3.32% 2.63%
0.02% 9.08% 36.66% 7.89%
Area total de inspeccion (m2) Area total afectada y porcentaje de afectacion 
Area total afectada por severidad y por daño 
(m2)
4.6 1.79
Peso del daño dentro del area inspeccionada 
según severidad (%)
Peso total del daño dentro del area 
inspeccionada (%)
0.18% 0.07% 0.05%
Area total afectada por daño (m2) 1.2 0.6 233.5 943 202.9
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BCH
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ABSCISA AREA DE 
TRAMO (m2)
FT FCL
FCT
DAÑOS EN EL PAVIEMENTO (SIN INCLUIR DAÑOS SUPERFICIALES NI DAÑOS EN BERMAS)
Grafico 4 Porcentaje de daños con severidad por tramo. 
Fuente: Autores de la investigación
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Grafico 5 Distribución de daños por tipos con severidad. 
 
 
 
 Fuente: Autores de la investigación 
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 11. MOVILIDAD 
Se llama movilidad a la capacidad de desplazamiento en cualquier medio de 
transporte terrestre en el tramo inspeccionado se observa un defeséis de 
movilidad ya que se presentan obstrucciones del paso ya sea a pie en bicicleta o 
automóvil. 
11.1 VIA 
A continuación se muestra en una serie de imágenes en los diferentes tramos 
inspeccionados donde se ve el uso dado a la vía. 
 
 
 
Figura 7. Uso de la vía para comercializar productos 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
 
 
 
 
 
Figura 8. Uso de la vía para comercializar productos 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
 
 
Figura 9. Estacionamiento de vehículos en zonas prohibidas 
 
Fuente: Autores de la investigació 
11.2 ANDENES 
El tema de andenes como se dice en el numeral 4.2.7 debe contar con una serie 
de requisitos para una circulación correcta de personas. 
 
 
Imagen tomada de guía práctica de la movilidad peatonal urbana pág. 37 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 10. Ocupación de espacio público y accesos inadecuados 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
Figura 11. Ocupación de espacio público y no existe lineamiento de paramentos. 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
 
 
Figura 12. Accesos a personas con movilidad reducida. 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
Figura 13. Accesos a personas con movilidad reducida. 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
 
Figura 14. Disposición final de residuos de aseo. 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
 
Figura 15. Obstrucción de paso. 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
 
 Figura16. No existen andenes. 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
 
Figura 147. Mala disposición de escombros. 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
 Figura 158. Presencia de un muro sobre el andén. 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
 
12. SEÑALIZACION31 
Toda señal de tránsito debe satisfacer los siguientes requisitos mínimos para 
cumplir integralmente su objetivo: 
 
a. Debe ser necesaria 
b. Debe ser visible y llamar la atención 
c. Debe ser legible y fácil de entender 
d. Debe dar tiempo suficiente al actor del tránsito para responder 
adecuadamente 
e. Debe infundir respeto 
f. Debe ser creíble 
 
13.1 SEÑALES VERTICALES  
La función de las señales verticales es reglamentar las limitaciones, prohibiciones 
o restricciones, advertir de peligros, informar acerca de rutas, direcciones, destinos 
y sitios de interés. Son esenciales en lugares donde existen regulaciones 
                                            
31
 Manual de señalización vial (2015)  
especiales, permanentes o temporales, y en aquellos donde los peligros no son de 
por sí evidentes. 
Debe tenerse cuidado de no instalar un número excesivo de señales 
reglamentarias, preventivas e informativas en un tramo de vía corto, ya que esto 
puede ocasionar contaminación visual y la pérdida de efectividad de las mismas. 
Por otra parte, es conveniente que se usen con frecuencia las señales 
informativas de identificación y de destino, con el fin de que los usuarios de la vía 
conozcan siempre su ubicación y rumbo. 
 
Este tramo carece de señalización por lo que dificulta el tránsito de vehículos 
sobre la zona la poca señal que hay no se la hace mantenimiento y no es clara. 
 
Figura 16. Señal reglamentaria pero no se encuentra bien ubicada. 
 
Fuente: Autores de la investigación 
De la anterior imagen cabe resaltar que su ubicación se encuentra a 80 cm del 
borde de la calzada y a una altura de 3.20 m. el manual de señalización es claro 
cuando dice que las señales verticales deben estar ubicadas a 30 cm del borde de 
la calzada en su zona derecha y a una altura de entre 2 y 2.20 m para esta puede 
ser visualizada por el conductor. 
 
 
 
 
 Figura 17. Tipo bandera ubicada al contrario. 
 
Fuente: Autores de la investigación 
Sobre esta imagen queda claro que es una señal tipo bandera de tipo informativa, 
no cumple características de presentación ya que su color según el manual de 
señalización debería estar informando ubicación o destino. 
La señal se encuentra localizada sobre lado izquierdo y con la información al 
respaldo. Esta señal debería ser de fondo blanco con sus letras negras 
(No conduzca es estado de embriaguez) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Figura 18. Exceso de señales. 
 
Fuente: Autores de la investigación 
En esta imagen se nota sobre la esquina cuatro señales de las cuales tres son de 
tipo reglamentarias y una de tipo informativa, la informativa está ubicada de 
manera correcta pero a una altura superior de la permitida en el manual de 
señalización, la que prohíbe continuar con la vía debería estar ubicada antes de 
llegar al cruce hay dos señales de pare a ambos sentidos lo cual tantas señales 
juntas confunden al conductor. 
    
12.2 SEÑALES HORIZONTALES32 
La señalización horizontal corresponde a la aplicación de marcas viales 
conformadas por líneas, flechas, símbolos y letras que se adhieren sobre el 
pavimento, bordillos o sardineles y estructuras de las vías de circulación o 
adyacentes a ellas, así como a los dispositivos que se colocan sobre la superficie 
de rodadura, con el fin de regular, canalizar el tránsito o indicar la presencia de 
obstáculos. Éstas se conocen como DEMARCACIONES. 
Dado que se ubican en la calzada, las demarcaciones presentan la ventaja, frente 
a otros tipos de señales, de transmitir su mensaje al conductor sin que éste 
distraiga su atención del carril en que circula. Es difícil robar o hacer objeto de 
vandalismo una demarcación; sin embargo, presentan como desventaja que son 
                                            
32
 Ibíd pág. 391 
percibidas a menor distancia, su visibilidad se ve afectada por lluvia, neblina, polvo 
o por otros vehículos que circulen en la vía. 
 
Figura 19. Llegada a intersección. 
 
Fuente: Autores de la investigación 
 
Figura 20. Demarcación Horizontal. 
 
 
Fuente: Autores de la investigación 
Según el manual de señalización en cruces controlados por semáforos solo debe 
ir: LINEA DE DETENCION, CEBRAS, la línea de detención debe estar a una 
distancia mínima de 1.2 m al inicio de la cebra, el PARE No estará demarcado 
sobre el suelo, estas vías deberán tener los sentidos de giros permitidos antes de 
la línea de detención esto se hace con el fin de dar una información clara a los 
conductores. 
Figura 21. Demarcación vertical longitudinal. 
 
Fuente: Autores de la investigación 
Las vías debe estar demarcadas longitudinalmente lo cual indique los carriles y su 
sentido están líneas de hacer de color blanco de 12 cm de ancho y estas deben 
ser líneas discontinuas y al momento de llagar al cruce deberán ser continuas 
indicando no abandonar el carril. 
 
Figura 22. Cruce controlado por PARE. 
 
Fuente: Autores de la investigación 
Con base en el manual este tipo de intersecciones de denominan cruce controlado 
por señal de PARE, no requiere de las líneas de cebra y el orden correcto para su 
ubicación es PARE, LINEA DE DETECCION Y CRUCE DE SENDERO 
PEATONAL, este deberá ir acompañado de una señal vertical. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
13. PRESUPUESTO 
 
PRESUPUESTO DE OBRA 
      
 
      ITEM CONCEPTO UN CANTIDAD VALOR UNIT VALOR TOTAL 
 1.0  PRELIMINARES         
1.1 Localización y replanteo m
2
 28141.84  $        400.00  
 $                        
11,256,736  
1.2 
Cerramiento provisional con guadua y 
tela de cerramiento h=2 m 
ml 4714.00  $     4,286.00  
 $                        
20,204,204  
SUBTOTAL PRELIMINARES 
 $                        
31,460,940  
2.0 DEMOLICIONES         
2.1 
Demolición de pavimento rígido 
manual e> 0,175 
m
2
 17094.37  $   12,900.00  
 $                      
220,517,373  
2.2 
Demolición de pavimento flexible e > 
0,07 
m
2
 2572.50  $     8,810.00  
 $                        
22,663,725  
2.3 Demolición de andenes m
2
 8473.74  $     7,400.00  
 $                        
62,705,676  
2.4 Demolición de sardinel ml 3800.00  $     3,100.00  
 $                        
11,780,000  
SUBTOTAL DEMOLICIONES 
 $                      
317,666,774  
3.0 ESTRUCTURAS EN CONCRETO          
3.1 
Sumidero doble  en concreto de 3.000 
psi, incluye 2 rejas con anticorrosivo 
 Un  80.00  $ 746,308.00  
 $                        
59,704,640  
3.2 
Pavimento en concreto MR = 4,1 Mpa 
premezclado e = 0,175 m, incluye 
refuerzo, corte con disco y sello de 
juntas 
m
2
 19668.10  $   94,170.00  
 $                   
1,852,144,977  
3.3 
Sardinel en concreto de 20,7 Mpa 
(3.000 psi) 0,03 m
3
/ml, incluye 
refuerzo sobre placa 
 ml  3800.00  $   29,481.00  
 $                      
112,027,800  
3.4 
Anden en concreto de 20,7 Mpa 
(3.000 psi) e = 0,10 m 
m
2
 6780.00  $   37,000.00  
 $                      
250,860,000  
3.5 
Plaqueta prefabricada 0,4x0,4  
sobre cama de arena compactada 
de 5 cm 
 ml  3900.00  $   86,500.00  
 $                      
337,350,000  
SUBTOTAL ESTRUCTURAS EN CONCRETO 
 $                   
2,612,087,417  
4.0 
SEÑALIZACION Y DEMARCACION 
VIAL 
        
4.1 
Línea continua de demarcación 
vial a=0,12 m, e=2,3mm, pintura 
termoplástica (incluye suministro, 
aplicación con equipo y micro 
esferas) 
ml 4310.00  $     4,600.00  
                                             
$                         
19,826,000  
  
4.2 
Línea discontinua de demarcación 
vial a=0,12 m, e=2,3mm, pintura 
termoplástica incluye suministro, 
aplicación con equipo y micro 
esferas 
ml 2000.00  $     4,600.00  
 $                          
9,200,000  
4.3 
Marcas viales para pictograma, 
cebras, flechas, senderos, etc. con 
pintura acrílica base agua (incluye 
suministro, aplicación con equipo y 
micro esferas) 
m2 900.00 $ 18,400.00 
 $                        
16,560,000  
4.4 
Suministro e instalación de señales 
verticales reglamentarias y 
preventivas de 0.75m*0.75m, según 
especificación 
Un 88.00 $ 245,600.00 
 $                        
21,612,800  
SUBTOTAL SEÑALIZACION Y DEMARCACION VIAL  
 $                        
48,798,800  
  Costo Directo        3,028,413,931    
  Administración 25%           757,103,483    
  Utilidad 5%           151,420,697    
  IVA sobre utilidad             28,769,932    
  Subtotal        3,965,708,043    
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
14. CONCLUSIONES 
 
 Con base a la inspección realizada sobre la carrera novena se 
observa que esta vía carece de señalización vertical y horizontal en 
su totalidad, durante la inspección se observa que algunos 
semáforos no están sincronizados generando problemas de 
movilidad en estas intersecciones. 
 
 Se observa que en su totalidad  los andenes deber ser reconstruidos 
ya que no cumplen con especificaciones el área a construir en 
andenes es aproximadamente de 8325 m2   
 
 Se concluye que los daños causados sobre esta vía están dados por 
fatigamiento del tráfico diario presente sobre esta vía en su mayoría 
vehículos de carga y trasporte público, ya que no se realizó un 
respectivo mantenimiento de sello de juntas y limpieza de 
sumideros.    
 
 Sobre la carrera novena se observa que la vía presenta diferentes 
anchos generando embotellamientos por falta de señalización de la 
misma  
 
 A la altura de la calle 28 se presentan tramos de vía sin anden 
generando esto inseguridad para los peatones y posibles accidentes  
 
 Se evidencia que el porcentaje de deterioro es de 41% para los 
tramos en pavimento rígido lo cual es notorio al momento de tomar 
soluciones para mejorar la movilidad sobre el sector. 
 
 Sobre el sector no existe control por parte el organismo de transito 
ya que durante el día se ve vehículos cargando y descargando 
sobre diferentes puntos de la vía generando esto ocupación de todo 
un carril a lo largo de cuadras enteras. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
15. RECOMENDACIONES 
 
 Dar uniformidad a la vía dejando todo el recorrido de un mismo ancho 
para mejorar la movilidad, hacer respetar el espacio público, tales como 
vendedores informales y paramentos de casas, esto mejoraría el 
aprovechamiento de espacios tales como andenes. 
 
 Construir los pavimentos en concreto hidráulico ya que este necesita de 
menos mantenimiento y posee una vida útil más larga. 
 
 En algunos tramos se evidencia capas de rodaduras sobrepuestas, eso 
constructivamente no es viable ya que se generan dilataciones por 
choque térmico y la superficie que está expuesta a la circulación queda 
separada de la estructura del pavimento. 
 
 Rediseñar la sección de la vía ya que en alguno puntos se evidencia 
andenes demasiado estrechos o no existe anden, esto puede ir 
acompañado de más presencia de los agentes de transito sobre el 
sector promoviendo el buen uso de la vía y la circulación continua de 
vehículos  
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